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(Propelling system for conveyor in underground gallery - comprises 
scissors-like formation of hydraulic levers interacting from pressure 
against gallery walls 
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Propelling system for coal mine gallery conveyor, comprises 
horizontal scissors like hydraulic arms (23,24,30) connected (40) to 
pressure plates (36,37) and attached to a timber baulk (12) by a pivot 
(22). The ends of the arms (30) are attached to a pair of hydraulic 
levers (25,26) which are mounted on a console (33) fixed to the 
timber beam (12). 

Another baulk (11) laid end to end with beam (12) and flanked by a 
pair of hydraulic arms (13,14) coupled to brackets (18,19) fixed to the 
timber (11.12) carries the conveyor. Pressure on the gallery walls 
through the plates (36,37) propels the conveyor forward. 

USE/ADVANTAGE - The propelling system for a coal mine 
gallery conveyor is simple, adapts to varying conditions and 
minimises disturbance to the gallery surfaces. (8pp dwg.No.1/4) 
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© Ruckeinrichtung fur Streckenforderer 

Zum Rucken der Streckenforderer im untertagigen Berg- 
und Tunnelbau dient eine Ruckeinrichtung, die aus einer in 
Langsrichtung des Streckenforderers angeordneten Vor- 
schubeinheit und aus einer sich gegen den StreckenstoS 
abstemmenden Verspanneinheit gebildet ist. Der Strecken- 
forderer ist auf dem AuBenbalken der Vorschubeinheit be- 
festigt, wahrend sich die aus zwei als Spreizen wirkende, 
horizontal drehbewegliche Hebel aufweisende und uber 
Anstellzylinder verfugende Verspanneinheit schwenkbe- 
wegfich an dem als Drehpunkt ausgebildeten freien Ende 
des Innenbalkensder Vorschubeinheit angeschlagen ist. Mit 
Hilfe der Anstellzylinder und der zur Vorschubeinheit geho- 
renden Vorruckzylinder kann die Ruckeinrichtung bzw. kann 
der Streckenforderer in seiner Lage jeweils reguliert wer- 
■ den. Mit Hilfe der als Spreize ausgebildeten Hebel ist eine 
p wirksame Abspannung an den Streckenstoften unabhangig 
von deren Zustand mogfich. Weiter konnen die Hebel uber 
die Anstellzylinder jeweils in eine mittige Lage gebracht 
werden, die einen optimalen Fahrweg fur irgendwelche 
Fahrzeuge freigibt. Bei Bedarf kann dann die Verspannein- 
richtung aus dieser Ruheposition wieder in Aktivposition 
gebracht werden, indem die Anstellzylinder unter Druck 
gesetzt werden. 




BUNDESDRUCKEREI 11.88 808 863/205 9/60 



OS 37 22 625 



l 

PatentansprQche 



Beschreibung 



1. Vorrichtung zum Rucken der Streckenforderer 
in Strecken des untertagigen Berg- und Tunnel- 
baus, insbesondere der mit dem Strebfdrderer 
drehgelenkig verbundenen Kettenkratzforderer 
mit integriertem Schlagwalzenbrecher, mit gegen 
den Streckenausbau oder direkt gegen die Strek- 
kenstoBe verspannbaren Abstutzkufen, die 
schwenkbar an den die Abspannung bewirkenden 
Stutzbalken angeordnet sind, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Stutzbalken als auslegeartig an- 
geordnete und als Spreizen wirkende, horizontal 
drehbeweglich in dem als Drehpunkt (22) ausgebii- 
deten freien Ende einer teleskopierbaren Vor- 
schubeinheit (9) angeschlagene Hebel (23, 24) aus- 
gebildet und zusatzlich iiber schwenkbar ange- 
brachte Anstellzylinder (25, 26) mit dem Innenbal- 
ken (12) der mit Vorruckzylindern (13, 14) ausgeru- 
steten Vorschubeinheit verbunden sind, die ihrer- 
seits mit dem AuBenbalken (11) am Streckenforde- 
rer befestigt ist. 

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Vorschubeinheit (9) als in Langs- 
richtung des Streckenforderers wirkender Tele- 
skop ausgebildet ist. 

3. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Vorschubeinheit (9) zwei zu bei- 
den Seiten syrametrisch angeordnete Vorruckzylin- 
der (13, 14) in druckender Anordnung aufweist, de- 
ren Kolbenstangenkopf (16) mit dem AuBenbalken 
(11) und deren Zylindergehausekopf (21) uber eine 
Fuhrungstraverse (19) mit dem Innenbalken (12) 
horizontal drehgelenkig verbunden ist. 

4. Vorrichtung nach Anspruch 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Fuhrungstraverse (19) manuell ab- 
steckbar ausgebildet ist. 

5. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die die Stutzbalken bildenden Hebel 
(23, 24) doppelarmig ausgebildet sind, wobei die 
langen Arme (29) die Abstutzkufen (36, 37) tragen 
und die die Verlangerung der langen Arme darstel- 
lenden kurzen Arme (30) endseitig drehgelenkig 
mit den Kolbenstangen (31) der Anstellzylinder (25, 
26) verbunden sind. 

6. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die langen Arme (29) der Hebel (23, 
24) als Teleskopzylinder ausgebildet sind oder daB 
solche den teleskopierbaren Teilen der Arme diese 
verbindend zugeordnet sind. 

7. Vorrichtung nach Anspruch t, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die langen Arme (29) der Hebel (23, 
24) und die Abstutzkufen (36, 37) jeweils uber einen 
Richtzylinder (35) verbunden sind. 

8. Vorrichtung nach Anspruch 5, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Anstellzylinder (25, 26) gelenkig 
mit dem kurzen Arm (30) und uber eine Konsole 
(33) mit dem Innenbalken (12) verbunden sind. 

9. Vorrichtung nach Anspruch 5, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die kurzen Arme (30) am Drehpunkt 
(22) versctzt zu den entsprechenden, langen Armen 
(29) angreifend angeordnet sind. 

10. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gckenn- 
zeichnet, daB die die Stutzbalken bildenden Hcbcl 
(23. 24) am Drehpunkt (22) spreizenformig und 
schwenkbeweglich angeschlagen und etwa mittig 
uber Anstellzylinder (25, 26) im Abstand zum Dreh- 
punkt mit dem Innenbalken (12) verbunden sind. 



Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung zum Rucken 
der Streckenforderer in Strecken des untertagigen 
5 Berg- und Tunnelbaus, insbesondere der mit dem Streb- 
fdrderer drehgelenkig verbundenen Kettenkratzforde- 
rer mit integriertem Schlagwalzenbrecher, mit gegen 
den Streckenausbau oder direkt gegen die Streckenslo- 
Be verspannbaren Abstutzkufen, die schwenkbar an die 
io Abspannung bewirkenden Stutzbalken angeordnet sind. 
Derartige Ruckeinrichtungen werden insbesondere in 
den Kohlenabfuhrstrecken verwendet, urn die dorl zum k 
Einsatz kommenden Kettenkratzforderer mit integrier- 
tem Schlagwalzenbrecher zusammen mit dem Hauptan- 1 
is trieb des Strebforderers an den sie drehgelenkig gefes- * 
selt sind, zu rikken. Dabei miissen nicht nur hohe Ge- 
wichte bewegt, sondern auch die aus den ortlichen Ver- 
haltnissen der Betriebspunkte zwangslaufig anfallenden 
Hindernisse uberwunden werden, wodurch aufgrund 
20 standig sich andernder Dimensionierung dieser Be- 
triebsmittel letztlich auch vergroBerte Ruckkrafte auf- 
gebracht werden miissen. Infolge der hohen Zugkrafte 
sind die bisher uberwiegend verwendeten Ruckeinrich- 
tungen mit hochfesten Ketten aus sicherheitlichen 
25 Grunden zu einem Risikofaktor geworden. Aus dicsem 
Grunde sind kettenlose Ruckeinrichtungen entwickelt 
worden. Bei diesen ist der Streckenforderer enlweder 
mit dem Innen- oder AuBenteil der meist hydraultsch 
teleskopierbaren Vorschubeinheit verbunden, so daB er 
30 entsprechend dem Abbaufortschritt geruckt werden 
kann. Urn vom Zustand der Streckenfirste und insbeson- 
dere auch der Streckensohle unabhangig zu werden, hat 
man Abspannbalken entwickelt, die zwischen den ste- 
henden Ausbaubogen so verspannt werden, daB sie eine 
35 entsprechende Ruckeinrichtung dagegen abstutzen 
kann. Nachteilig bei diesen bekannten Abspannbalken 
ist, daB sie zwar im Verhaltnis niedrigbauend ausgefuhrt 
sind, dennoch aber fur evtl. zum Einsatz kommende 
Streckenforderung sowie fur die Fahrung eine zum Teil 
40 erhebliche Beeintrachtigung darstellen, auch wcnn 
durch lntegrierung der fur das Abspreizen benotigten 
Zylinder in den Kasten diese vor Beschadigungen ge- 
schutzt sind. Nachteilig ist weiter, daB eine Anpassung 
an die ortlichen Verhaltnisse durch Zwischenschaltung 
45 von Zwischenkasten einen erheblichen Aufwand dar- 
stellt. Der die Zylinder umhullende Kasten sowie die 
Zwischenkasten mit den Versteckeinrichtungen fuhren 
zu einer Dreckmitnahme und erschweren somit den 
Vorschub der gesamten Abspanneinrichtung. Bcson- 
so ders nachteilig ist aber, daB ein Ausrichten zu den Strek- 
kenstoBen hin nur mit entsprechend groBcm Aufwand 
moglich ist und daB es insbesondere nicht moglich ist, 
den Kettenkratzforderer mit dieser Abspannvornch- 
tung zu regulieren. 
55 Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine ein- 
fach an die sich andernden Gegebenheiten anpaBbare, 
den Fahrweg moglichst nicht beeintrachtigende Ruck- 
einrichtung zu schaffen. 

Die Aufgabe wird crfindungsgemaB dadurch gclost, 
b0 daB die Stutzbalken als auslegeartig angeordnete und 
als Spreizen wirkende, horizontal drehbeweglich in dem 
als Drehpunkt ausgcbildcten freien Ende einer telesko- 
pierbaren Vorschubeinheit angeschlagene Hebel ausge- 
bildet und zusatzlich iiber schwenkbar angebrachtc An- 
65 stellzylinder mit dem Innenbalken der mil Vorriickzyhn- 
dern ausgeriisteten Vorschubeinheit verbunden sind, die 
ihrerseits mit dem AuBenbalken am Streckenforderer 
befestigt ist. 
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Mit eincr derartigen Riickeinrichtung ist es moglich, 
die auftretendcn Abspann- und Ruckkrafte sicher in die 
StrcckcnstoBe einzuleiten, weil die Stiitzbalken als 
Sprci/cn wirken, d.h. mit groBer werdenden Ruckkraf- 
ten automatisch sich mehr und mehr auseinandersprei- 
/en und gegcn die StrcckcnstoBe andriicken. Damit 
kann mit der Vorschubcinheil dcr gesamtc Streekcnf6r- 
derer wirksam geruckl werden, ohnc daB die Gefahr 
bcsleht, daB aufgrund ungunstiger Verhaltnisse im Bc- 
reich dcr StreckenstoBe die Abspannkrafte unwirksam 
werden. Durch die besondere Ausbildung der als Hebel 
ausgebildeten Stiitzbalken konnen diese nach erfolgtem 
und abgeschlossenem Ruckvorgang streckenmittig zu- 
sammengeschwenkt werden, so daB sie auf beiden Sei- 
ten einen ausreichend breiten Fahrweg zur Verfugung 
stcllen bzw. diesen freigeben. Damit konnen die unter- 
schiedlichjten im Streckenvortrieb oder in der Unter- 
haltung eingesetzten Maschinen die Riickeinrichtung 
passiercn, ohne daB sie sich gegenseitig behindern. Vor- 
leilhaft ist weiter, daB mit Hilfe der Vorruckzylinder 
bzw. der Anstellzylinder eine Korrektur sowohl des 
Streckenforderers wie auch der gesamten Riickeinrich- 
tung moglich ist, weil diese einzeln zu betatigen und 
gegeneinander zu betatigen sind. Da beim Nachziehen 
der Riickeinrichtung die Abstutzkufen hinter die Vor- 
schubcinheit geschwenkt werden konnen, ist gleichzei- 
tig verhindert, daB diese Dreck mitnehmen und damit 
den Nachziehvorgang erschweren. 

Eine besondere zweckmaBige Ausbildung der Erfin- 
dung sicht vor, daB die Vorschubeinheit als in LSngs- 
richtung des Streckenforderers wirkender Teleskop 
ausgebildet ist. Damit ist einmal eine giinstig bauende 
Ausbildung geschaffen und zum anderen die Moglich- 
keit gcgeben t daB die Vorschubeinheit und die Ab- 
spanneinheit hintereinander angeordnet werden, also 
ausgesprochen wenig den Fahrweg beeintrachtigen. 

Nach eincr weiteren zweckmaBigen Ausbildung ist 
vorgesehen, daB die Vorschubeinheit zwei zu beiden 
Seiten symmetrisch angeordnete Vorruckzylinder in 
driickender Anordnung aufweist, deren Kolbenstangen- 
kopf mil dem AuBenbalken und deren Zylindergehause- 
kopf liber eine Fuhrungstraverse mit dem Innenbalken 
horizontal drehgelenkig verbunden ist. Dies hat den 
Vorteil, daB die Vorrtickarbeit mit der vollen Kolben- 
kraft crfolgt. Diese symmetrische Anordnung erfordert 
zwar eine groBere Breite, doch kann bei entsprechender 
Ausbildung von AuBen- und Innenbalken eine Baubrei- 
tc bcibchaltcn werden, die unterhalb der Breite des Ket- 
lenkratzfordcrcrs licgt, so daB die gesamte Vorschub- 
einheit untcr dieser angeordnet werden kann. Es ver- 
steht sich, daB die Vorruckzylinder auch mit ihren En- 
den in umgekehrter Folge eingebaut werden konnen, 
desweitcren, daB das Teleskop so angeordnet sein kann, 
daB sich der Forderer mit dem Innenbalken vorwartsbe- 
wegt und nicht zuletzt die Fuhrungstraverse durch eine 
Absteckautomatik hydraulisch arretiert ist. In der Regel 
ist sie jedoch manuell absteckbar ausgebildet, urn so die 
relativ seiten erforderlichen Langenanpassungen des 
Teleskops zu erreichen. 

Die erfindungsgemaBe Spreizwirkung der Stiitzbal- 
ken wird insbesondere dadurch verwirklicht, daB die die 
Stiitzbalken bildenden Hebel doppelarmig ausgebildet 
sind, wobei die langen Arme die Abstiitzkufen tragen 
und die die Verlangerung der langen Arme darstellen- 
den kurzen Arme endseitig drehgelenkig mit den Kol- 
benstangen der Anstellzylinder verbunden sind. Da- 
durch ist eine einfach wirkende Kinematik und Statik 
crreicht, die dem des Schildausbaues nur in die horizon- 
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tale Ebene verlegt entspricht. Es ist damit ein in Bezug 
auf die Widerlagerstutzkrafte gemeinsam wirkendes, je- 
doch in seiner Verstellbarkeit unabhangig reagierendes 
System geschaffen, da jeweils die Anstellzylinder ge- 
trennt betatigt und verfahren werden konnen. Durch die 
entsprechende Ausbildung der kurzen Arme ist ein vor- 
tcilhafl groBer Hebelarm geschaffen, wobei durch ent- 
sprechende Abstcckbarkcit der Anstellzylinder eine 
Anpassung an jeweilige sich andernde Gcgebenhcilen 
moglich ist. 

Insbesondere dann, wenn mit Hilfe der Verspannein- 
heit eine Regulierung des Streckenforderers erfolgen 
soil oder aber eine Anpassung der Riickeinrichtung, ist 
es von Vorteil, wenn die langen Arme der Hebel als 
Teleskopzylinder ausgebildet sind oder daB solche den 
teleskopierbaren Teilen der Arme diese verbindend zu- 
geordnet sind. Dabei ist vorzugsweise ein entsprechen- 
der Zylinder driickend im Innenraum des langen Arms 
angeordnet. So ist eine vorteilhaft einfache zusatzliche 
Anpassungshilfe an die ortlichen Gegebenheiten er- 
reicht, aber auch zugleich eine solche Anpassungshilfe, 
die zur Verstarkung der Widerlagerungskrafte herange- 
zogen werden kann, indem auf diese Art und Weise die 
Wirklange der Hebel bzw. der langen Arme der Hebel 
veranderlich sind. 

Urn die Widerlagerung, insbesondere auch beim An- 
kerausbau zu stabilisieren, konnen die langen Arme der 
Hebel und die Abstutzkufen jeweils uber einen Richtzy- 
linder verbunden sein. Damit ist es moglich, die Abstiitz- 
kufen vorpfandartig zu verschieben. 

Ein besonders dichtes Anlegen der Anstellzylinder an 
den Innenbalken der Vorschubeinheit wird dadurch er- 
reicht, daB die Anstellzylinder gelenkig mit dem kurzen 
Arm und uber eine Konsole mit dem Innenbalken ver- 
bunden sind. Beim Abziehen der Abstutzkufen vom 
StreckenstoB ist es so moglich, den Anstellzylinder beim 
Zusammenschieben ganz dicht an den Innenbalken her- 
anzufahren und anzulegen, wobei gleichzeitig auch der 
kurze Arm parallel dazu verlaufend an den Innenbalken 
herangefuhrt wird. 

Eine besonders zweckmaBige Ausbildung des Hebel- 
arms ist dadurch erreicht, daB die kurzen Arme am 
Drehpunkt versetzt zu den entsprechenden, langen Ar- 
men angreifend angeordnet sind. 

Nach einer weiteren Ausfiihrungsform ist vorgese- 
hen, daB die die Stiitzbalken bildenden Hebel am Dreh- 
punkt spreizenformig und schwenkbeweglich ange- 
schlagen und etwa mittig uber Anstellzylinder im Ab- 
stand zum Drehpunkt mit dem Innenbalken verbunden 
sind. Auch bei dieser Ausfiihrungsform werden die Ab- 
stutzkufen uber die Anstellzylinder in Langsrichtung 
des Streckenforderers geschoben oder aber gegen den 
StreckenstoB gespreizt, wobei allerdings hier keine 
driickende Anordnung der Vorruckzylinder zu errei- 
chen ist und wobei die Kniehebelwirkung in den Sprei- 
zen fehlt. Auch bei dieser Ausfiihrungsform konnen je- 
doch die Stiitzbalken mit den Abstutzkufen so ver- 
schwenkt werden, daB sich gunstige Verhaltnisse in Be- 
zug auf den Fahrweg ergeben. 

Die Erfindung zeichnet sich insbesondere dadurch 
aus, daB eine Riickeinrichtung geschaffen ist, bei der die 
Ruckstellkrafte der Vorruckzylinder vorteilhaft fiir die 
Widerlagerung mit ausgenutzt werden. An die ortlichen 
Verhaltnisse kann die Riickeinrichtung ohne groBen 
Aufwand angepaBt werden bzw. sie paBt sich selbsttatig 
an diese sich andernden Verhaltnisse an. Der Fahrweg 
wird nach AbschluB des Ruckvorganges jeweils fur die 
Durchfahrt von Streckenfahrzeugen freigemacht, so 
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daB eine Behinderung derselben nicht eintritt Daruber 
hinaus wird die Ruckeinrichtung in diesem Zustand 
nachgeschoben, so daB eine Dreckmitnahme nicht ein- 
tritt. Der Vorschub selbst wird dadurch nicht behindert. 
Besonders vorteilhaft ist, daB der Streckenforderer mit 
Hilfe des Ruckbalkens und der Anstellzylinder jeweils in 
seiner Lage reguliert werden kann, wobei diese Regu- 
lierbarkeit hydraulisch erfolgt, so daB immer die not- 
wendigen Krafte zur Verfiigung stehen. Insbesondere 
bei der Ausbildung mit den Doppelhebeln ist ein Aus- 
gleich fur das Durchrutschen der Abstutzkufen mittels 
Kniehebelwirkung in den Spreizen gegeben. Gleichzei- 
tig ist eine Widerlagerstabilisierung beispielsweise beim 
Ankerausbau leicht zu bewerkstelligen, indem die Ab- 
stutzkufen hydraulisch verschwenkbar ausgebildet sind. 

Weitere Einzelheiten und Vorteile des Erfindungsge- 
genstandes ergeben sich aus der nachfolgenden Be- 
schreibung der zugehorigen Zeichnung, in der ein be- 
vorzugtcs Ausfiihrungsbeispiel mit den dazu notwendi- 
gen Einzelheiten und Einzelteilen dargestellt ist. Es zei- 
gen* 

Fig. 1 eine Draufsicht auf eine auf der Streckensohle 
liegende Ruckeinrichtung, 

Fig. 2 eine weitere Ausbildung der aus Fig. 1 zu erse- 
henden Ruckeinrichtung, . 

Fig. 3 einen Querschnitt durch eine Strecke mit dann 
lagernder Ruckeinrichtung und 

Fig. 4 einen Doppelhebel der zur Ruckeinrichtung 
gehdrenden Verspanneinheit. 

in Fig. 1 ist der naher nicht dargestellte Streckenfor- 
derer auf den AuBenbalken (11) einer teleskopierbaren 
Vorschubeinheit (9) der Ruckeinrichtung (8) aufgesetzt. 
Die Ruckeinrichtung (8) liegt horizontal in einer Strecke 
(1) und wird uber die Verspanneinheit (10) zwischen den 
StreckenstoBen (2) bzw. den Ausbaubogen (3, 4) ver- 
spannt. Die gesamte Ruckeinrichtung (8) liegt dabei auf 
der Streckensohle (5) auf, bedarf somit bezughch dieser 
Anordnung keiner gesonderten Fuhrung. 

Die Vorschubeinheit (9) besteht aus dem bereits er- 
wahnten AuBenbalken (11), der mit dem Innenbalken 
(12) zusammen eine teleskopierbare Emheit darstetlt. 
Der hier nicht dargestellte Streckenforderer wird beim 
Rucken uber die beiden zu beiden Seiten des Teleskops 
symmetrisch angeordneten Vorruckzylinder (13, 14), die 
in druckender Anordnung vorgesehen sind, mit der vol- 
len Kolbenkraft vorwartsbewegt. Die Kolbenstange 
(15) mit dem Kolbenstangenkopf (16) ist an der Console 
(18) angeschlagen, wahrend das Zylindergehause (17) 
mit dem Zylindergehausekopf (21) an der Ftthrungstra- 
verse (19) befestigt ist. Die manuell absteckbare und 50 
daher vorschubverlangernde Fuhrungstraverse (19) ist 
mit dem Innenbalken (12) horizontal drehgelenkig befe- 
stigt angeordnet. Ober die Lochleiste (20) wird eine ein- 
fache manuelle Absteckbarkeit erreicht 

Das aus dem Teleskop herausragende Ende des In- 
nenbalkens (13) nimmt im Drehpunkt (22) zu beiden 
StreckenstoBen (2) auslegeartig angeordnete und als 
Spreizen wirkende doppelarmige Hebel (23, 24) hori- 
zontal drehgelenkig auf, wodurch eine Kniehebelpresse 
geschaffen ist, die bewirkt, daB die Ruckstellkraft der 
Vorriickzylindcr (13, 14) uber die Spreizkriifte als Wi- 
derlagerkraftc in die StreckensloBe (2) wandert. 

An iedcr Seite des Innenbalkens (12) ist ein Anstell/y- 
linder (25. 26) horizontal drehgelenkig in druckender 
Anordnung arretiert, wobei die Kolbenstangc (31) glei- 
chermaBcn drehgelenkig am Ende des kurzen Armcs 
(30) des Hebels (23 bzw. 24) angreift. Der langere Arm 
(29) des Hebels (23 bzw. 24) nimmt an seinem auBcrcn 
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Ende im Gelenk (40) jeweils eine AbstOtzkufe (36, 37) 
horizontal drehgelenkig auf, so daB der Arm msgesamt 
mit einem bestimmten Radius zum StreckenstoB ver- 
sch wenkt werden kann. 

Mit Hilfe der Anstellzylinder (25, 26) konnen also die 
als Spreizen wirkenden Hebel (23, 24) unabhangig von- 
einander verfahren und angestellt werden, so daB not- 
falls der Fahrweg beiderseits der Ruckeinrichtung (8) 
durch Einziehen der Anstellzylinder (25. 26) derart fre.- 
geschwenkt werden kann, daB beide Abstutzkufen (36, 
37) in der eingeschwenkten Lage mit emem genngen 
AbstandsmaB die groBte Baubreite der Ruckeinrichtung 
nicht Uberschreiten. Somit ist ein besonders guter^ 
Durchgang fur Streckenfahrzeuge u.a. Geratschaften \ 
gegeben. Es empfiehlt sich, in dieser im Schatten der 
Ruckeinrichtung (8) liegenden Position auf die Wtderla- 
gereinheit dem Abbaufortschritt folgend hindernislos. 
nachzuziehen. 

Der kurze Arm (30) des Hebels (23, 24) 1st uber den 
Anstellzylinder (25 bzw. 26) und eine Konsole (33) mil. 
dem Innenbalken (12) verbunden. Das Zylindergehause 
(32) ist schwenkbeweglich ausgebildet, wobei durch die 
Versteckleiste (27) die Wirklange des Einstellzylmdcrs 
(25, 26) angepaBt bzw. ein entsprechend anderer An- 
stellzylinder zum Einsatz gebracht werden kann. 

Weitere Funktionen der Anstellzylinder (25, 26) sind 
zusatzliche Stutzkrafte in die Wideriager an den Strek- 
kenstoBen (2) einzuleiten, sowie den Streckenforderer 
bzw. die Ruckeinrichtung (8) in der Lage zu den Strck- 
kenstoBen verschieben und/oder horizontal zu ver- 
schwenken, so daB eine gute Anpassung an die im Laufe 
des Abbaufortschrittes sich oft andernden ortlichen 
Verhaltnisse zu ermoglichen. 

Der langere Hebel (23, 24) bzw. der langere Arm 29) 
ist als Teleskop ausgebildet, wobei dessen Innenbalken 
durch einen druckend im lnnenraum angeordneten Ar- 
beitszylinder (34) verschiebbar ist Hierdurch ist erne 
Anpassungshilfe an die ortlichen Gegcbenheitcn er- 
reicht gleichzeitig aber auch eine gunslige Anpassung 
bzw. Verstarkung der erreichbaren Widerlagerungs- 
krafte 

Eine zusatzliche Verstarkung der Lagerung der Ab- 
stutzkufen (36, 37) wird dadurch erreicht, daB Richtzy- 
linder (35) vorgesehen sind, uber die die jeweihgc Stel- 
lung der Abstutzkufen (36, 37) fixiert werden kann. 
Fig.l verdeutlicht, daB auf diese Art und Wcisc ein 
vorpfandartiges Vorschieben der Abstutzkufen (36 37) 
moglich ist. Ein sicheres Anliegen der Abstutzkufen (36, 
37) wird dabei durch die Haftnocken (38, 39) erre.cht, d.e 
verteilt uber die Flache der Abstutzkufen (36, 37) ange- 
bracht sind. Soil das Gelenk (40) nicht uber die R.chtzy- 
linder (35) verstarrt werden, so wird einfach der Ricnt- 
zylinder (35) abgeschlagen und beispielsweise fur d.esen 
Zeitraum am langen Arm (29) festgelegt. Denkbar .si es 
auch, daB der Richtzylinder (35) fur diesen Zeitraum als 
Dampfungselement dient, so daB die Abstutzkufen (36. 
37) jeweils gedampft und das Gelenk (40) verschwenkt 
werden konnen. ,,. 
Fig 2 zeigt insofern eine etwas geanderte AusdiI- 
b0 dung, als hier nur als Einfachhebel ausgcbildete Hebe. 
(23 24) vorgesehen sind. Diese Hebel sind zwar auch 
langenverandcrlich, wcil in ihncn Arbcitszylinder (34) 
beide Teleskoptcilc miteinandcr vcrbindcnd angeord- 
ncl sind, doch sind die Anstellzylinder (25, 26) dirckt mil 
diesen Armen bzw. Hcbeln (23. 24) verbunden und zwar 
ctwa mittig derselben. Auch bei dieser Ausfuhrungs- 
form konnen die Abstutzkufen (36, 37). w.c in Fig. 2 
angedcutet, so weit zusammcngeschwenkt werden, dab 
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der Fahrwcg (41, 42) fur das Durchfahren von Maschi- 
ncn frci bleibt. 

Auf der anderen Seite konnen die Abstiitzkufen (36, 
37) b/w. die Hcbcl (23, 24) in die mit (23', 24') bezeichne- 
te Position geschwenkt werden, wobei sie immer noch 5 
Abstiitzkraftc erbringen, die ausreichen, um die Vor- 
schubcinheit(9)zu betatigen. 

Anhand der Fig. 3 wird lediglich verdeutlicht, daQ die 
Verspanneinheit (10) der Ruckeinrichtung (8) die auf der 
Streckensohle oder dicht uber der Streckensohle (5) lie- 10 
gend zwischen dem StreckenstoB (2 und 2') verspannt 
wird. Die Figur verdeutlicht, daB die gesamte Ruckein- 
richtung (8) nur eine geringe Bauhohe aufweist, wobei 
der Streckenforderer auf der hier nicht im einzelnen 
wiedergegebenen Vorschubeinheit (9) aufliegt. 15 

Die in Fig. t wiedergegebene und im einzelnen erlau- 
tertc Verspanneinheit (10) ist in Fig. 4 insoweit im Detail 
wiedcrgegeben, als hier einer der als doppelarmiger He- 
bel ausgebildctc Hebel(24)dargestellt ist. 

DeutUch wird hier, daB durch Betatigen, d.h. Einzie- 20 
hen des Anstellzylinders (25) ein Verschwenken des lan- 
gen Armes (29) in Richtung auf die Mittellinie des Innen- 
balkcns (12) crfolgt. Strichpunktiert wiedergegeben ist 
die Lagc, bei der sowohl der Anstellzylinder (25) als 
auch der kurze Arm (30) des Hebels (24) dicht am Innen- 25 
balkcn (12) anliegl. Soil nun die Verspanneinheit (10) 
ausgefahren werden, um ein wirksames Widerlager fur 
die Vorschubeinheit (9) zu bilden, so wird der Anstellzy- 
linder (25) betatigt, d.h. ausgefahren, wobei er den lan- 
gen Arm (29) mit der Abstutzkufe (37) gegen den hier 30 
nicht dargestellten StreckenstoB (2) druckt. Er bleibt 
dann aktiv geschaltet, so daB bei auftretenden Kraften 
cine automatische Nachregulierung erfolgt, insbesonde- 
re dann, wenn die Abstutzkufe (37) nicht den notigen 
Widerstand findet und beispielsweise etwas in Richtung 35 
Gebirgc nachgeben muB. Deutlich wird, daB auf diese 
Art und Weise eine vorteilhafte und voll wirksame Ab- 
stiitzung immer gewahrleistet ist. Die fiir das Nachruk- 
ken des unter Umstanden mehrere Tonnen schwere Ab- 
spannkrafte sind so immer gewahrleistet. 40 
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